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Helgolands Schiffahrtszeichen
von der Feuerbluse bis zum Verkehrssicherungssystem -
Von UNE HOLLMER
Zusammenfassung
Fines der ersten Feuer der deutschen Nordseekuste stand auf Helgoland. Die Errichrung
eines offenen Steinkohlenfeziers („Bluse") im jahre 1630 ist Ausdruck der Bedeutung Helgolands
fur die Schiffahrt.
Als sich die Engliinder 1807 der Insel bemkhtig, harten, baute das Trinity House ini Jahre
1811 einei „richtigen" Leuchiturm, ausgeruster mit Argandschen Lampen und Parabol-Reflekro-
rei und ab 1875 mit einem Fresnel-Apparat I. Ordnung.
Nachdem Helgoland 1890 zu Deutschland gekommen war, ersetzte die preu£ische Wasser-
bauinspektion den englischen Turm und richrece 1902 ein Sclinellblinifeuer mit Parabolschein-
werfern und Lichtbogenlampen ein. Helgoland besaE damit das stbrkste deutsche Leuchrfeuer. Es
fiet dem Bombenangriff im April 1945 zum Opfer.
Bald nach der Freigabe Helgolands im Jahre 1952 nahm die WASSER- und SCHIFFAHETS-
VERWALTUNG des BUNDES auf dem ehemaligen Flakleitstand ein Hochleistungsdrehfeuei· in
Betrieb, das mit seinen Scheinwerferlinsen und Xenon-Lampen noch heute allen Anspruchen eines
weitreichenden Seefeuers gerechr wird.
Dieses Feuer wurde 1986/87 - zusammen mit allen ubrigen Feuern auf der Insel und der Diine
- automatisiert. Alle ortsfesten, elektrischen Feuer der Insel arbeiten autark, werden von der
Hauptschaltstelle in Tanning fernuberwacht und kannen Von hier aus ggf. ferngesreuert werden.
Tonnen bezeichilen die Fahrwasser und kenizeichnen die Untiefen rund um die Insel.
Die 1984 auf dem Helgoldnder Leuchrturm insrallierte Wekbereichsradaranlage ist Teil des
„Verkehrssichei·ungssystems Deutsche Bucht. Es erfaBt den Schiffsverkehr im deurschen I(usten-
vorfeld weirriumig, dient der Wormation und erforderlichenfalls auch der Lenkung,
Summary
One of tbe emliest  lights" at tbe Geyman North Sed coast was at Heligoland. It was LL coal-
fired brazier light, end its erection in 1630 reflected tbe importance of Heligolandfor Ship 17affic.
After Heligoland bad been taI:en over by England in 1807, the Tnnity House Coiporation
bailt & proper lightbouse in 1811. Odginally Ai·gand oil lamps and pwabolic ·reflecto·rs were
imtalled. Tbis zvas replaced in 1875 witb a first order Fresnel len.
Tbe island became German in 1890, and the Pr*ssian Coastal Engeneering Inspectwate
replaced the Eng sb 6'.ighthouse in 1902. Tbe sboTE flashes of tbe netn ligbtboidse 7Dere produced by
electric ca*on arcs and rewiving parabolic minors. Hetigotand thus boasted tbe brigbtest German
ligbt. Bombs destyoyed it in ApEZ, 1945.
Heligoland *,cs made  cessible agAn in 1952. Soon after, tbe Fedeml German Waterways
and Shipping Administration set ap 0 pov,erful revok,ing ligbt on top of a fonner anti-adcraft
tower - the only Heligokd building to bave withstood tbe bombings. Tbat light, 'with its Xenon
discbmge lamp and revobing catadioptbc lenses, stiil meets Alpresent day reqairements.
In 1987 it wos coriverted to an ditometic opet·ation, as Bell Gs all the otheY minor lights in
Heligoland. Unmaimed since, tbey aye monitored from Tanning by the Water,pays and Shipping
Agency. In addition to tbe lights, many buoys ma,k the faimpays and treachemas shoofs mownd the
island.
In 1984, the Lighthodise feas Bted Feith iong-range radar as piut of the nexe "Vessel Traffic
Services (VTS) German Bight". It monitors and - if necessary - guides ships in German Nortb Sea
coastal waters in order to prevent mayine disasteys.
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Wenn man mit dem Schiff aus der Eider kommt, das Eider-Sperrwerk binter sich hat und
die Kuste der Halbinsel Eiderstedt mit ihren Kirchen und den Badeli usern von St. Peter
langsam dem Auge entschwunden ist, dann ist auch das geschiitzte, mit roten Spieren- und
grunen Spitztonnen bezeichnete Eiderwatten-Fahrwasser verlassen und der Weg frei in die
offene See: Kurs 2560, Ziel Helgoland! Vorbei geht es nocli an der rot-weiE gestreiften
Eideransteuerungs Leuclittonne und wenig spdrer an der AuBeneider-Tonne.
Wer von den Fahrgisten weiB schon, daB hier einst zwei Feuerschiffe auf Position lagen.
Die „Eider-LOOISen-Galiote" (von 1815 bis 1926) und die „Aulieneider" (von 1868 bis 1939)
haben der Schiffahrt damals die Einfahrt in die unabersichtliche Eider gezeigt.
Der Decca-Navigator auf der Bracke gibt die Entfernung bis Helgoland an: Noch liegen
19,95 sm vor uns, die Schiffsgeschwindigkeit betr gt 14,7 Knoten. Es wird noch 114 Stunden
dauern, bis wir auf Helgoland-Reede vor Anker gehen ki nnen. Die Sicht ist heute so ktar, daE
die Insel schon jetzt gut zu erkennen ist, als graues langgestrecktes Trapez, uber das der
Kirchturm, der Leuctitturm und andere hohe Masten deutlich herausragen. Unser Ziel
gewinnt immer mehr Gestalt und Farbe: wir  hern uns der Kuste von Helgoland! Auf
geradem Kurs steuert das Schiff die gelb-schwarze „Dune·Sud"-Tonne an. Die Toppzeichen
zeigen mit der Spitze nach unten, die uber dem Radarreflektor angebrachre Laterne leuchter 6
mal kurz auf und blinkt einmal lang. Fkl (6) + Blk heilt die Kennung offiziell, und der
Nautiker erkennt auch bei Nacht, daB er dieses kardinale, scliwimmende Schiffalirtszeichen
sadlich passieren mui.
Bei der granen Leuchttonne 1 drelit das Sclliff in die mit Tonnen und der Richtfeuerlinie
der Dene bezeichnete Hafeneinfahrt ein, steuert auf die Sud-Reede zu und geht nahe der
Landungsbrucke vor Anker. Innerhalb der nichsten Stunde werden auch die anderen Seebi-
derschiffe aus Busum, Bremerliaven, Cuxhaven, H6rnum, Norderney und Wilhelmshaven
eingetroffen sein und ihre Tagesghste ausgebootet haben.
In fraheren Zeiten haben die Kapifine kein so „leichres Spiel" gehabr, Helgoland zu
erreichen. Die technischen Mittel zur Erfiillung der Verkehrssicherung auf WasserstraEen
(wie Tonnen, Leuchrturme, Baken, Fezierschiffe, Nebelschallzeichen, Funkfeuer, Tafel-
zeichen usw.), die vorhandenen Navigationshilfen an Bord der Schiffe (z. B. Seekarte,
KompaE, Radar, Ortungsantagen, Lot u. a.) und die der Seeschiffahrt zur Verfigung stehen-
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Abb. 1: Ansteuerzmg Helgoland: Leuchttonne „Daine Sud"
den Informationen (Nautischer Warn- und Nachrichtendienst, Funk, Funkortung, Satel-
litennavigation) liaben heute einen nie zuvor gekannten Standard erreicht.
2. Die ersten Schiffahrtszeichen Helgolands
Die Geschichte der Schiffahrtszeichen auf Helgoland ist ein Stuck Geschichte der Inset.
Sie ist eng verbunden mit der.Entwicklung der Seeschiffahrt und der Helgoldnder Hbfen.
Als herausiagender Punkt war die Felseninset schon in iltester Zeit - als die Deutsche
Buclit noch in keinen Segelanweisungen oder Seekarten beracksichrigt wurde und nahezu
unbekannt war - ein markantes narirliches Sichtzeichen fur die Route von Westeuropa in die
Ostsee, die direkt nach Nordjudand um Skagen herum fulirte.
In Seekarten wurde „Hilghenlande" schon im 14. Jahrhundert erwdhnt, 300 Jahre vor
dem Bau des ersten Leuchtfeuers auf der Insel. Ihr Felsen erleichterte bis zum 17./18.
Jahrhundert den lebhaften Schiffsverkehr nach und von den H fen der Weser, Elbe und Eider
und trug damit bei zum Aufbluhen Hamburgs und Bremens. Nur wenige Segelstunden vot
den FluBmundungen ist der 50 m hohe Felsen ein weit sichtbarer Ansteuerungspunkt. Noch
vor 150 Jahren segelte men .Helgoland in Sicht", um von dorI aus dann sichere Kurse auf die
FluBmundungen abzusetzen.
Andererseits war Helgoland mit seinen untermeerischen Klippen kir die Schiffahrt stets
ein Gefahrenpunkt und wurde es um so melir, je 6fter er als Ansteuerungspunlit benutzt und
die Helgoland-Reede zum Schutz vor Sturmen aufgesucht wurde.
Die ersten „Schiffahrtszeichen" sind auch auf Helgoland mit Sicherheit naturliche
Landmarken gewesen. So wird zum Beispiel in einer Segelanweisung aus der Zeit des
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(er starzte 1838 zusammen), als Landmarke zum Einsegeln in den Sudhafen erwdhnr. Es hie ,
wenn der „Mdnch" vor dem „Nobelgatt" (Nubbengatt, Gatt = Loch) steht, das Schiff Gefahr
liuft, auf einen Felsen im Sudhafen, auf „Danskermann Hdrn" zu sroden.
Erste „kunstticlie Sichtzeichen" sind auf Helgoland seit 1532 bekannt. Zwei einfache
Masten in Deckpeilung gebracht, zeigten der Schiffalirr die Richtung, in der eine gefdhrliche
Klippe, der „Smen- lag. Im Jahre 1663 gab es zur Bezeichnung dieser ge hrlichen Untiefe
schon zwei „Kapenpaare" aus einfachen Balkengerasten, je zwei auf dem Oberland und zwei
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Abb. 2: Skizze nach einem Seekartenausschnirt von 1762 mit Bluse, Bake und „Manch", den beiden
„Dunen-Baken" sowie einer Tonne aber der Undefe „Steen"
Depuration in Hamburg 1762 vor Helgoland eine Tonne ausgelegt. Sie war mit 3,6 m Linge
und 1,8 m Bodendurchmesser die damals gl'6Bre Tonne an der Nordseekuste. Sie soll sich
allerdings nicht bew hrt haben und deshalb sptter durch eine kleinere Tonne ersetzt worden
sein. Das erste Leuchtfeuer auf Helgoland, ein offenes Steinkohlenfeuer, zugleich das erste an
der deutschen Nordseekuste, wurde ani 21. September 1630 angezundet, ein Jahr bevor auf
Wangerooge eine Kohlenbluse (blyse, ags. = Fackel; blaze, engl. = auflodern, aufleuchten) in
Betrieb ging.
Ein einheittiches und geordnetes Seezeichenwesen - wie wir es heute kennen - gab es
damals nicht. Ahnlich wie sich in den vielen selbstdndigen Staaren an der Deutschen Bucht
einzelne Seezeichendistrilte gebilder haben, entwickelte sich auch auf Helgoland ein eigener
Distrikt unter Gottorper Hoheitsrechten und in technischer Abhlingigkeit von der Hambur-
ger Admiralitdt.
3. Die Kohienbluse (1630-1808)
Es waren aus den Niederlanden stammende Friedrichstddter Burger, die ihre Kenntnisse
und Erfahi·ungen mit Steinkohlen-Leuchtfeuern aus ihrem Heimatiand an die deutsche Kuste
mirbrachren. Sie hatten 1623 die Einrichrung eines Feuers auf Helgoland vorgeschlagen, um
84
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den Schiffahrtsweg zur Eider sicherer zu machen. Es dauerte aber noch drei Jahre, bis der
Landesherr Schleswigs, Herzog Friedrich III., dem Neu-Friedrichstbdter und Mitbegrunder
der Stadr, dem Niederlinder Wilhelm von Hove, die Vollmacht fur enisprechende Verhand-
lungen erteilte.
Weitere drei Jahre spiter erhielt der in Friedrichstadt ansissige Landmesser Jan Behrends,
ebenfalls ein Niederlander, den Auftrag, „dem see.Abrenden Mann zu Nacbricht und
Rettwng eine vollstiindige, g*t sicbtbare :ind gwt ausgerizstete Fezierbake auf der Insel
HelgoL:nd zw erricbten *nd zw unterbolten *nd demrt zw fewern, *4 er bez jede·rmann
desbatb geachtet . . . sein sollte '.
Auf einer der dkesten Karren von Helgotand - sie befindet sich in der Kdniglichen
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Abb. 3: Ausschnitt einer Handzeichnung des Husumer Kartograplien Johannes Me er aus dem Jahre
1639. In Bildmitte d e „Feuerbkke" auf dem Bredrberg
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Bibliothek in Kopenhagen und wurde von P. SAx im Jahre 1638 angelegt - ist u. a. vermerkt:
.Hanc tabulam primum deso-ipsit J. B. .funior: Diese Eintragung weist auf JAN BEHRENDS
bin, der in diesem Plan den Hagel „Breidberga", als Standort fur seine Feuerbake gekenn-
zeichnet hat. Aus der Karte des JoHANNEs MEIER von 1639 geht hervor, daE die Bake auch
tarsachlich an dieser Stelle errichtet worden ist.
Die Hilfte der Baukosten fur die Feuerbluse ubernahm der Herzog und verpfJichrete
sich, auch Unterhaltungskosten mitzurragen, allerdings mit der Auflage, an ilin auch die
Htlfte der Einkunfte aus den „Feuergeldern" abzufahren. In den herzdglichen Hifen sowie in
Hamburg, Stade und Bremen sollten Gebuhren in H6he von 1 Schilling Lubisch pro Last
erhoben werden. Trotz vieler Scliwierigkeiten gelang es BEHRmIDS, die Bake am 2. August
1630 fertigzustellen. Das offen brennende Kohlenfeuer bestand aus einem mit eisernen Rosten
versehenen Steinturm als Unterbau und war angeblich in einem Umkreis von 6 Meilen zu
sehen.
Weil aber die Einnahmen bei weitem nicht die Unkosten deckten, ging das Feuer nach
wedgen Jahren (wahrscheinlich endgultig 1637) wieder ein. An diesem MiBerfolg batten die
Helgoldnder tuchtig mitgewirkt. Sie waren um ihre Einnahmen aus dem Lotswesen und den
Strandungen besorgt und taten unter dem Vorwand, daB das Kohienfeuer ihre Hduser
gefihrden wurde, alles, um den Betrieb zu erschweren, So wird von schweren Ausschreitun-
gen der Helgoliinder gegenuber Behrends bericliter und der Weigerung der Helgolinder, die
Kohlen auf das Oberland zu tragen. Tarsachlich wareii es aber docli wohl weniger die
8rtlichen und technischen Schwierigkeiten als vielmelir der ausbleibende finanzielle Erfolg,
den sich Behrends erhofft hatte, dati das Unternehmen scheiterte. Die Tatsache, dall man 1638
erwog, die Feuerbake auf Helgoland wieder in Betrieb zu nehmen (was nichz gelang), ld:Bt
vermuten, da£ die Bake bis 1637 noch gebrannt haI, dem Jahr, in dem Behrends auci noch als
Bakenmeister genannt wird.
35 Jahre spiter ist von dem Helgolinder Leuchrfeuer wieder die Rede, als die Stadt
Hamburg beim Gottorper Herzog einen Vorstoll zum Bau einer neuen Kohlenblase unter-
nalim. In der Helgol nder Chronik heiEt es unter dem 19. September 1673: „Anstat der
bijibere aufgebangenen Laterne, wonach die Seefabrenden bilibere sid, regrilieret, baben
Biirger Meister und Robt zu Hamburg bey Hocbfursti. D*rebl. ges*cbt eine Bluse auf
Heigoland zw setzen, . - ."
Nach langwierigen Verhandlungen wurde 1676 ein quadratischer Steinturm mit eisernem
Feuerkorb gebaut und noch im selben jahr in Betrieb genommen. Als „Blwer" gelang es der
Hamburger Admiralit t, die fur das Feuer zust ndig war, Inselbewohner anzuwerben, so daB
auch der Betrieb einigermaien gesichert war. Die ersten Leuchtfeuerwtrtei· auf Helgoland
kunnten Jakob Friedrichs und Erich Rickmers gewesen sein, denen im Jahre 1678 von der
Hamburger Admiralidt die Inspektion uber das Feuer gegeben wurde.
Die Steinkohlen fur das Feuer wurden aus Schottland geholt. Sie waren wegen des
Bitumengehaltes besonders geeignet. Anfangs lag der Verbrauch bei ca. 180000 kg fik etwa
10 000 Reichstaler <Whrlich. Devon muBten allein 1000 Reichstaler fur das Ldschen auf
Helgoland und den Transport auf das Oberland aufgebracht werden. Hieruber wurde am
15. Januar 1680 „zwischen der 18blichen Admiralitdt in Hamburg und Schiffer Jakob Fried-
riclis auf Helgoland wegen der Steinkohlen zu der aufgerichreten Feuerbluse ein fdrmlicher
Kontrakt" geschlossen. In den ersten Jahren wurde das Feuer nur in den dunklen Monaten
angezundet. In der Helgolandkarte aus dem Jahre 1757 heiEt es u. a.: „Der Fewer Thurm zum
Signal der Scbiffenden dienend: awf solchen wird nwr 8 Monatbe liindwrch im Jabr alle Nacht
pon Steinkoblen ein Feuer angeziindet; ... Eine Backe somit dem Feuer Tbunn eine grade
Linie a#f den Hoben Stein zeiget, mekber aucb bey niedwigster Ebbe unter Wasser Heget und
86
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Abb. 4: Feuerbluse, wie sie auf Helgoland ausgesehen haben kiinnte (1630-1808)
sebr selten geseben wird, wie denn auch die beiden Baacken awfder Sand Dilbnen ebenso aach
diesen nebmlichen Stein zeigen und wonach sicb die Schiffers Schaden zu ve*meiden in ii,yer
Farth Ticbten".
Als ab 1761 das Feuer ganzjdhrig brannte, stieg der Verbrauch auf fast 500 000 kg im Jahr.
Sturmtage verschlangen die 3- bis 5fache Menge (erwa 40 Zenmer) eines ruhigen Tages.
Die Feuerbliise blieb bis zum Jahre 1808 in Betrieb. Abgebrochen wurde der Turm erst
1916, als die Kriegsmarine freies SchuBfeld far ihre Geschutze auf dem Oberland ben6tigte.
Seit dem 5. September 1807 wehte auf der seit mehreren Jalirhunderten von Dinen
beherrschten Insel die englische Flagge. Aus den Wirren der napoleonischen Kontinental-
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Kaufleuten, Spekulanten, Schmugglern und Abenteurern. Die englische Seezeichenverwal-
tung, das Trinity House, ersetzte die Kohlenbefeuerung voriibergehend durch Paraffinkerzen
(Kerzenlaternen waren niclit so witterungsabhingig, allerdings wesentlich schlechter zu
erkennen als offene Feuer, da die Latemenscheiben schnell verrulten und beschlugen) und
lieB im Jalire 1811 einen neuen Turm, einen „richtigen" Leuchmirm, errichten.
4. Heligoland Light House (1811-1902)
Das Ende des 18. Jalirhunderts war das „Aus" der offenen Kohlenfeuer, die trotz eller
Mingel in der Leuchtintensitdt und Wartung 200 Jahre das Leuchtfeuerwesen nicht nur auf
Helgoland, sondern in ganz West- und Nordeuropa beherrscht hatten.
Zwei Franzosen leiteten mit ihren Erfindungen eine neue Epoche im Leuchtfeuerwesen
ein: LAvOISIER mit dem Nacliweis (1765), daB ein Licht im Brennpunkt eines parabolischen
Reflektors gebundek und parallel zur Achse abgestrahlt wird, und ARGAND, der einen
Olbrenner, die Petroleumlampe mit Hohldocht im Glaszylinder erfand (1782), die ein




Abb. 5: Strahlenverlauf des Lichres im Bren ipunkt eines Paraboispiegels
erheblich kostengunstigere Lichtquelle erwies. Im Jahre 1811 wurde der neue Leuchtturm auf
Helgoland mit dieser Kombination („Reverberen") aus Argandschen Lampen und Parabol-
Reflektoren ausgerustet und in Betrieb genommen. Der Leuclimpparat bestand aus 24
versilberten Reflektoren in zwei Reihen ubereinander und jeweils einer Lampe. Die Sichtweite
des Feuers, anfangs 4 Meilen „oder noch etwas weiter" vergrdBerre sich im Laufe der Jahre in
dem Malie wie sowohl die Brenner als auch die Spiegel weiter verbessert wurden.
Das runde, 18,3 m hohe Ziegelsteinbauwerk mit halbkugelfdrmig gewdlbter, verglaster
Laternenkuppel uberragre mit seinem Licht den Meeresspiegel um 67 m. DANIEL ASHER
ALEXANDER war seinerzeit der „Consultant Engineer" fur Trinity House. Der Helgolinder
Leuchtturm war nach „South Stack" und „Inner Farne" sein dritter Turm. Bemerkenswert ist,
daB er, der bis dallin immer eine massive Bauweise bevorzugt hatte, fur den Helgol nder
Turm erstmalig ein Mauerwerk mit Luftschicht („tried a cavity in a masonry tower")
88
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ausfahren lieB. Innere und duBere Wand waren unten jeweils 34 cm stark mit 7,5 cm
Hohlraum dazwischen, der sich - wie auch die Wande selbst - nach oben verjungte. Turm und
Wdrterhaus schmiegren sich eng aneinander und waren von einer Mauer umschlossen.
Indessen ging die wirtschaftliche Blatezeit mit dem Kieler Frieden von 1814 zu Ende. Fur
I
,·'6 i
Abb. 6: Argandsche Lampen und Parabolreflektoren eines rorierenden Leuclitfeziers
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die Insel folgien Jahre der Not und Armut. Das Fischen hairen die Helgollnder verlernt, ilire
Boote waren gr6Etenteils verrotter und das Lotsengeschaft hauen die Hamburger und Bremer
an sich gezogen. Einziger Lichrblick bedeutete die Griindung des Seebades durch jacob
Andresen Siemens im Jahre 1826. Es war also wieder die See, die den Helgol ndern eine neue
Einnahmequelle er8ffnete. Was allerdings noch fehlte, war ein Hafen. Er wurde besonders fur
die Helgoldnder Boote, die offenen Schaluppen, immer wichtiger, weil der Schutz fur sie
durch Ausrdumung der Reste der in der Silvestersturmflut des Jahres 1720 zerstdrten
Verbindung zwischen Insel und Dane, des „Woals", immer geringer wurde. Doch die
englisclie Regierung zeigte trotz mebrfacher Eingaben der Helgolinder Gemeinde wenig
Interesse, auf Helgoland zu investieren. Die Insel besaB fur England keinen militirischen
Wert.
Auf dem Gebier des Leuchtfeuerwesens gelang dem Franzosen Augustin Fresnelum 1820
die zweite epochemachende Erfindung, der „Glasapparat", der um einen ehizelnen Licht-
punkt in der Mitte (Brennpunkt) der Laterne angeordnet war. Mit diesem rundum wirkenden
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Leuchtfeuer hatte er das Problem der Argandschen Parabol-Lampen, die Dunkelbereiche
zwischen den Reflektoren, geldst und verbesserte gleichzeitig die Lichtausbeure gegenuber
den Parabolspiegel-Anlagen erheblich. Ein weiterer Vorteit lag darin, daE statt einer groBen
Lampenzahl mit Parabolen jetzt eine einzige mehrdochtige Lampe gesetzt werden konnte.
Der erste Fresnel-Apparat der Weir wurde 1823 auf Cordouan, der erste groliein Deutschland
1846 in Brusterort bei K6nigsberg aufgesrellt. Auch die Trinity House Corporation verschloii
sich dieser Entwicklung nicht und rustete im Jahre 1875 ihren Turm auf Helgoland mit einem
Fresnel-Apparar I. Ordnung (1,84 m Durchmesser und 920 mm Bremlweite) und funfdochti-
ger Mineral6llampe um. Die 2,41 m hohe, in Frankreich gefertigte Gurtelleuchte mit 43
geschliffenen Glasprismaringen stand der kurz zuvor auf Amrum im Januar 1875 in Betrieb
genommenen Optik in ihren AusmaEen nur wenig nach.
 4%&=2 *3/8.V#.*
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Abb. 9: Funfdochriger Olbrenner
Die geschliffenen GHiiser dieser bienenkorb rmigen Apparate wirken im Mittelteil
dioptrisch (die auf sie fallenden Lichtstrahlen werden gebrochen und treten nahezu horizontal
aus), im oberen und unteren Teil katadioptrisch (die einfallenden Lichtstralilen werden teils
gebrochen, teils von den duBeren Fl :chen, die sie unter sehr spitzem Winkel treffen,
zurackgeworfen und ebenfalls naliezu horizontal hinausgeleitet).
Die Technik der Leuchtfeuer der damaligen Zeit erforderte eine st ndige und aufwendige
Wartung. Solange das Feuer brannte, multe stets ein W rter den Apparat und die Lampe
beaufsichtigen. Ein zweiter W rter hatte sich im Turm oder in der unmittelbar am Turm
gelegenen Wohnung zur Veifugung zu halten. Schlie£lich oblag es den Wdrtern demals auch,
die Nebelsignalstation zu bedienen. Das bedeutete im vorigen Jahrhundert nicht nur die
Wetter- und Sichtverhdlmisse stdndig zu beobachten, sondern ein umstindliches Abfeuern
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5 Minuten) bis sich der Nebel wieder verzogen hatw. Es war Aufgabe der Frau des wach-
habenden Wirters, wihrend dieser Zeit den Leuchtfeuerdienst zu verselien.
Am 10. August 1890 wurde Helgoland im Tausch gegen Kolonialrechte in Ostafrika
(u. a. Verziclit auf Wituland und Anerkennung der britischen Kolonialherrschaft aber
Sansibar) dem Deutschen Reich abergeben.
5. Das Schnellblinkfeuer (1902-1945)
Nach der Grundung des Deutschen Reiches begann die Kaiserliche Marine sich fur die
Insel zu interessieren. Als der Deutsche Kaiser, Wilhelm II., Helgoland in Besie genommen
hatte, brach fur Helgoland eine v6llig neue Zeir an. Das Wirtschaftsleben erholte sich
langsam, nicht Zuletzt durch die Hafenbauarbeiten der Marine (1908-1916) und die Insel-
schutzbauwerke, mit denen sich die preuBische Wasserbauverwaltung nach 1890 beschdftigte.
Auch im Schiffahrtszeichenwesen tat sich um die Jahrhundertwende einiges.
Seit 1873 hatte das Deutsche Reich durch Gesetz die Aufsicht uber das Seezeichenwesen
ubernommen und zwar bis 1893 durch das Reichsamt des Inneren. In Preutien abernallm
diese Titigkeit seit 1879 das Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, das auf dem „Seezeichen-
versuchsfeld" alle Gebiere des Leuchtfeuerwesens theoretisch behandeln und durch Versuche
erproben lie£. Mit den Grundsitzen vom 31. 7. 1887 war auch eine einheitliche Bezeichnung
der Fahrwasser und durch die Grundsitze vom 1.3. 1904 eine Einheittichkeit in der Behand-
lung der Leuclitfeuer lierbeigefuhrt worden. Die Zeit, in der jeder Bundesstaat das Leucht-
feuer- und Betonnungswesen nach eigenen Bestimmungen verwaltete, war endgaltig vorbei.
Von 1893 an ubte die Marine zusammen mit dem Preu£ischen Ministerium der 6ffentlichen
Arbeiten die Aufsicht iber das Seezeichenwesen aus, bis dann 1919 das Reichsverkehrsmini-
sterium und nach dem 2. Weltkrieg das Bundesverkehrsministerium die Zustbndigkeit uber-
nahm.
















Abb. 10: Leuchrfeuergrundstuck mit neuem und altem Turm (1901)
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PreuBische Wasserbauinspektion den Entwurf eines neuen elektrischen Schneliblinkfeuers tur
Helgoland. Dieses Feuer sollte das bestehende feste, den damatigen Anforderungen nicht
mehr entsprechende Feuer auf dem Oberland, in der Ndlie des Kanonenstandes 2, unmitrelbar
neben dem alten Turm ersetzen.
Fur den 36,2 m hohen Turm aus hellgelben Ziegelsteinen mir braunen Bdndern ein-
schliefilich Laterne und Verbindungsgang zum bestehenden WirterwohngebRude, fur den
optischen Apparat mit Lampe, die Stromzufuhrung, die dynamoelektrischen Maschinen,
Dampfmaschinen, Dampfkessel, Air das Warter-Dienstwohngebdude, ein neues Werkstattge-
bdude, Zisterne, Einfriedigungsmauer und Nebengebdude waren 254000 Mark veranschlagt.
Die Gesamrma£nahme sollte 1902 ferriggestellt werden.
Mit der Ausfuhrung der Erd- und Maurerarbeiten einschl. Lieferung eines Teites der
Materialien wurde im August 1901 der Bauunternehmer G. Hofmeyer aus Geesterniinde
beaziftragt. Die Lieferung der Klinker fur den Leuchtturm hatte die Bauverwaltung bereits im
Juni 1901 an die Bazimaterialienhandlung Adolf M611er in Altona (39 500 gelbe und 3500
braune Steine fur insgesamt 6063 Mark), die Lieferung der Granitwerksteine fur den Sockel
des Turmes, fur das Gesims und die Treppenstufen an die Fa. F. Kolbe, Itzehoe, fur 13700
Mark vergeben.
Mit der Lieferung und der betriebsfertigen Aufstellung der guileisernen, zytindrischen
Laterae mit kegelfdrmigem Dach wurde die Aktiengesellschaft „Isselburger Hutte" am
18. November 1901 fur 16855 Mark beauftragt.
Auftragnehmer far den optischen Apparat - Parabolscheinwerfer mit Lichrbogenlam-
pen - wurde die Elektrizitdts-Aktiengesellschaft Schuckert & Co; Nurnber-g. Das Ministe-
rium der Effentlichen Arbeiten fuhrte fur dieses Sondergebiet ebenso wie fur den maschinen-
bautichen Sektor die Verhandlungen mit den in Frage kommenden Firmen selbst, zumal in
dieser Zeit und auf diesem Gebiet ungew6hnliche Preisinstabilit t herrschte. Die lichttechni-
sche Einrichrung bestand aus drei unter 120e versetzt angeordneten unteren Scheinwerfern
(und einem oberen als Ersatz fur die drei unteren Feuer), montiert auf einem Drehgestell mit
elektromotorischem Antrieb, parabolisch gescliliffenen und mit Silber belegten Glasspiegein
von 750 mm Durchmesser bei 250 mm Brennweite, horizontalen Nebenschlu£lampen, den
Zentriervorrichtungen fur den Lichtbogen und den Lichtbogen-Beobachtungsapparaten. Das
auf 23 Seemeilen Tragweite berechnete Feuer sollte in Absrinden von 5 Sekunden einen
weiBen Blitz von 0,1 Sek. Dauer zeigen. Die Feuerebene war auf 82 m aber dem mittleren
Hochwasserspiegel festgelegt und so eingerichret, daK „bei unsichriger Luft die Stdrke des
Lichtes auf das Doppelte des gew8hnlichen Malies gesteigert" werden konnte. Mit seiner
Lichtsttrke von 42 000 000 HK" besaK Helgoland das stdrkste deutsche Leuchtfeuer.
Die Kohlen der Bogenlampen muEten enva alle sechs Stunden erneuert werden. Unl
daRir das Peuer nicht zu unterbrechen, wurde der Reservescheinwerfer, der 1,2 m huher
angeordnet war, mit dreifacher Umdrehungsgeschwindigkeit in Betrieb genommen. Die
Charakteristik blieb bis auf die Blitzdauer (Mo Sek.) unverindert. Bei der Stromerzeugungs
anlage, mit der ebenfalls die Firma Schuckert & Co. beauftragt war, handelte es sich um zwei
dynamoelektriscie Verbundmaschinen, die 216 Amp. Stromstirke bei 65-75 V Spannung
leisteten, je(le geeignet, den far den Leuchtfeuerbetrieb erforderlichen Strom zu liefern, auf
gemeinsamer Welle mit je einer Dampfmaschine (stehende Kompound-Receiver-Dampf-
maschine mit Anschlult an einen Luftkondensator und 16 PS bei 30 % Fullung und 26 PS bei
50 % Fullung). In Verbindung mit einer Zusatzmaschine konnte die Spannung auf 110 Volt
" Fraher ubliche Einheit fur die Liclitstirke einer Amylacetat-Lampe mit 8 mm starkem
Dochr und 40 mm Flammenhahe = 1 HK (Hefner-Kerze).
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Abb. 11: Oprik des elektrischen Drehfeuers
gesteigert und fur die Innenbeleuchtung und den Scheinwerfer 150 Ampere abgegeben
werden. Diese Anlage, die im schulisicheren Maschinearaum der Marineverwalmng auf
ferrigen Fundamenten aufzustellen war und auch von der Marine betrieben wurde, kosrete
46 275 Mark. Zur Bedienung des Leuchtfeuers waren zwei W rter eingesetzt, die unrer
Preuilischer Verwaltung standen.
Bei den Whrtern waren elektrische Anlagen und ihr Umgang damit vollkommen unbe-
kannt. Sie hatten aber die Montage der elektrischen Apparate mitgemaclit und anschliefiend
einen 6wuchigen Dienst unter Leitung des Firmenmonteurs versehen. Sie konnren danach
selbstandig arbeiten und „leisteten durcliaus Z.ufriedenstellendes".
Doch zunachst waren noch hektische Monate der Bautitigkeit zu uberstehen. Bereits im
Mirz hatte der Minister der 8ffentlichen Arbeiten aus Berlin das Interesse seiner Majestdt, des
Kaisers und Kanigs, an der Bauma£nahme mitgeteilt und um Bestitigung gebeten, daB der
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Abb. 12: Schnitt durch einen der unter 120" verserzt angeordneten Scheinwerfer des Schnellblinkfeuers,
besrehend u. a. aus: einem GeliRuse (1), dem mit Silber belegten Parabolspiegel (2), der Lampe (3), der
Zentriervorrichang fur den Lichtbogen (4), der Einstelivorrichning fur den Scheinwerfer (5). Mit einem
Handadchen (6) wird die Lampe in den Brennpunkt des Spiegets gesclioben. Lichtbogen und Nachsallub
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ErlaB weiter, „durfte den Absichren Seiner Majest t schon damit Genuge geschehen, wenn
zur genaiinren Zeit neben dem alten das neue Feuer regelmiBig brennen wurde". Ein fur den
13.3.1902 geplanter Besuch Seiner Majestit Kaiser WilheJm II. konnre wegen schweren
Seegangs nicht verwirklichi werden, so daG sich der Kaiser mit dem Bericht des stellvertreten-
den Kommandanten von Helgoland begnugen mufite, wonach die Inberriebnahme des Feuers
Mitte Juni als gesichert gait.
In der Folgezeit wurden seitens der Verantwortlichen alle am Leuchtturm beteiligten
Unternehmer wiederholt „in geeigneter Weise" von dem Wunsch Seiner Majestdt in Kenntnis
geserzt und auf die Einhaltung der vertraglichen Verpflichrungen - den 10. Juni - hingewiesen.
Eine Kosten- und Ausgabenubersicht mit dem Stand vom 31.3.1902 vermittelt einen
Uberblick aber den Baufortschritt zu dem Zeitpunkr.
1. Leuchtturm und Laterne




3. Erweiterung des dem Reich
geharigen Kohlenschuppens
4. Wiii·terwohngeb ude fur 3 Familien
5. Fur Nebenantagen und Abbrucharbeiten
6. Fur Insgemein


































Im Mai 1902 waren dann doch Turm, Laterne, Optik und die elektrischen Einrichtungen
soweir fertiggestelit, da£ das Feuer am 10. Juni erprobt und am 14.Juni in Dauerbetrieb
genommen werden konnte.
Hoher Besuch hatte sich fur den 11. Juni im Rahmen einer Westkustenbereisung des
Regierungsbezirks Schleswig vom 7. bis 17. Juni 1902 auf Helgoland durch den Tecluuschen
Kommissar des Herrn Ministers der dffentlichen Arbeiten angekundigt. Daran nahmen u. a.
auch der Geheime Oberbaurat Fulscher und der Regierungs- und Baurat Kdrte aus Berlin teil.
Far den Abend dieses Tages stand die Erprobung des neuen Leuchtturmes auf dem Pro-
gramm. Seit Anfang Juni lief die Stromerzeugungsanlage im Probebetrieb (sie wurde nach
4 Wochen am 3. Juli abgenommen und die Betriebssicherheit der Maschinenanlage seitens der
Kaiserlichen Werft als Vorausserzung fur die endgultige Obernabme des Betriebes durch die
Kaiserliche Artillerie-Verwaltung ohne gruBere Beanstandungen bestttigt). Baurat Rhode aus
Tdnning und seitens der Firma Schuckert & Co. Oberingenieur Krell waren bereits einen Tag
zuvor auf der Insel eingetroffen. Die Inbetriebnahme verlief ohne besondere Vorkommnisse.
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Abb. 13: Helgolands dritter Leuchtturm (1902-1945)
Am 16. Juli besiclitigte Seine Kdnigliche Hoheit Prinz Heinrich von Preutien das neue
Leuchtfeuer. Sein besonderes Augenmerk soll aber mehr der Kontralle der Wirter, von deren
Zuverlkssigkeit er nicht €berzeugr zu sein schien, gegolten haben als dem Bauwerk selbst. Im
ubrigen aber wies eine Inschrift auf der Eingangs€ir zum Leuchtturm darauf hin, dati das
Besteigen des Leuchtturms nur Personen mit schriftlicher Genehmigung der Kaiserlichen
Kommandantur gestattet warde.
Vier Wochen nach Inbetriebnahme wurde mit dem Abbruch des alien englischen Turmes
begonnen. Optik und Laterne waren fur den bei Staberhuk auf der Insel Fehmarn geplanten
Leuchtturm vorgesehen. Da es nicht gelang, vom Kdniglichen Bautiof Bredow-Stettin, der
97
I I · :3R#'
12'6 11„LI
0 * m ''IH Vl
 if
*
Die Küste, 49 (1990), Helgoland, 81-124
Abb. 14: Leuclitturm und Marine - Signalstation (Foro Schensky)
Versuchsstation fur Leuchtfeuer, Spezialisten far die Demontage von Laterne und Optik zu
gewinnen, wurde die Fachfirma Wilhelm Weule, Goslar, mit der Demontage des Linsenappa-
rates beauftragt. Die Maschinenfabrik Mdhlen & Seebeck erhielt den Auftrag zum Abbau der
Laterne. Am 19. September legre der Schiffer Paul Denker mit der „Heinrich Wilhelm" von
Helgoland nacli Burgstaken auf Fehmarn ab. An Bord befanden sich die Laterne lind
optischen Teile des ehemaligen englischen Leuchdeuers, siuberlich verpackt in Kisten und
Sacken zur Wiederverwendung auf dem Leuchrturm Staberhuk.
Wihrend der Bauzeit vom 4. Dezember 1901 bis 24. Juni 1902 brannte auf Helgoland
noch ein weiteres Feuer. Weil der neue Leuchtturm und das bei seiner Herstellung benc tigte
Gerust das bestehende Leuchtfeuer far Schiffe aus dem Norden reilweise oder vollkommen
abdeckten, wurde anfangs vom Baugerlst aus, sp&ter dann aus dem Fenster des neuen
Leuchtturmes ein Hilfsfeuer gezeigt.
Die Betonnung der Gewisser um Helgoland und die auf der Dune stehenden drei
Leuchtbaken wurden um die Jahrhundertwende von der Kaiserlichen Marine gegen eine
jihrliche Entschidigung von 5000 Mark unterhalten und betrieben. Dieser Betrag deckte die
Gesamtkosten der Marine nicht. Weil die Marine aber mehr an Bezeichnung benatigte als far
die Handelsschiffahrt notwendig war, mu£ten die zushtzlichen Aufwendungen von ihr selbst
getragen werden. Der Leuchtturm, die Bullhornbake, die Raketensignalstation auf dem
Obertand sowie die Bakenrichtungsstangen wurden von der Preu£ischen Wasserbaziverval-
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Abb. 15: Konstruktionszeichnung der alten Laterne (Hdigoland Lighthouse Lantern), heute auf dem
Leuchtturm Staberhuk/Fehmam
Die Gesaintaufwendungen des PreuBischen Staates fur den Betrieb und die Unterhaltung
der Schiffahrtszeichen auf Helgoland wurden 1901 far den Zustand nach Fertigstellung des
neuen Schnellblinkfeuers mit 33500 Mark veranschlagt:
Personalkosten
2 Feuerwdrter 2 684,50 Mark
52 Tage Hilfswdrter fur Vertretungen 182,- Mark










Kostenerstattung an das Reich far die von der Kaiserlichen Marine
betriebenen Kessel- und Maschinenanlagen (Personalsach- und
Unterhaliungsanteile)
Entschidigungen an das Reich fur Betrieb und Unterlialtung der
Leuchtbaken auf der Dane sowie die Unterhaltung der Betolinung









Der 36,2 m hohe Turm aus hellgelben Ziegelsteinen, verziert mit hellrotem Granit,
wurde 1912 schwarz, die Laterne gelb ubermalt. Obgleicli wdhrend des Ersten Weltkrieges
kein SchuB auf Helgoland fiel, ordnete das Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten kurz vor
KriegsschluB an, die wertvolle Laterne vor einer etwaigen feindlichen BeschieEzing der Insel
zu sichern. Die Laterne wurde 1918 abgebaut, nach T6nning gebracht und erst 1920 wieder
aufgebaut. Einen neuen Anstrich erhielt der Leuchtturm 1924/25: die obere Halfte rot, die
untere weiB, die Laterne grau. Dieser dritte Leuchnurm Helgolands fiel dem Bombenangriff
vom 18. April 1945 zum Opfer.
Abb. 16: Die Laterne war von 1918 bis 1920 abgebaut
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6. Die Nebelschallanlagen
In den Jahren 1905/1906 plante die Verwaltung eine Maschinenanlage fur den Betrieb eines
Nebelsignals. Die holien Betriebskosten fur die Signalraketenstation (durchschnittlich wurden
im Jahr 2500 Raketen verschossen), die Unzuldngliclikeiten dieser Technik und die stiindig
grdBer werdenden Schiffsgeschwindigkeiten geboten, einen maschinellen Nebelsignalbetrieb
einzurichten. In Frage kam nur eine Anlage, die sich damals noch im Versuchsstadium befand,
„eme Sirene neuester Bauart mit Luftbetrieb" und als „Kraftmaschine" der Dieselmotor.
Die Hoffnungen, dieses Projekt in den Jahren 1907/08 umzuserzen, erfullten sich jedoch
nicht.
Erst 1912 konnte die Raketensignaleinrichtung auf Helgoland durch ein Nebelsignal
(Kolbensirene, Bauart Pintsch) an der Nordspitze der Inset ersetzt werden. 1923 kam als
Reserve eine gleiche Sirene hinzu. Die Preigluft wurde aus dem 1200 m entfernt liegenden
Maschinen]laus des Leuchtfeuers zugefuhrt. Ursprunglich wurden die Kompressoren durch
die Dieselmotoren der Stromerzeugungsanlage des Leuchtfeuers angerrieben. Naci Stillegung
der eigenen Stromerzeugung im Jahre 1929 erfolgte der Antrieb durch Elektromotoren, die
ebenso wie der Leuchtturm von dem 1928 in Betrieb genommenen neuen Elektrizit tswerk
(Reicliskraftwerk) mit Strom versorgt wurden.
Technische Schwierigkeiten, insbesondere im Winter, und holie Betriebskosten veranlati-
ten das Wasserbauamt Tdnning im Jahre 1934 zum Ersatz des Pre£luftsignals durch Mem-
bransender. Die neue Luftschall-Sendergruppe bestand aus vier Elementen mit einer Tonhdhe
von 200 Hertz. Sie war mit einer elektromechanischen Leistung von 12800 W der damals
stdrkste Luftschall-Membransender der Welt. Das Nebelsignal „Nord" mit der Kennung des
Morsebuchstabens N (- -) warnte die Schiffahrt vor den sich nach Norden auf rd. 3 sm
erstreckenden Klippenfeldern.
Anfang der 30er Jahre wurde aus Scl,iffalirtskreisen der Wunsch nach einer Nebelsignal-
anlage auch fur die Sudeinfahrt zur Helgolandreede immer lauter. Wegen der gunstigen
Fahrwassertiefen wurde die Sudeinfahrt trotZ der stellenweise nur 130 m vorhandenen Breite
und der auf 1,5 sm vorgelagerten Klippenfelder bevorzugt, um schneller in den Schutz der
Reede zu gelangen. Und das, obwohi die Sudeinfahrt hart an den Trummern des zerstdrren
Marinehafens vorbeifuhrte. Hinzu kam der st ndig wachsende Schiffsverkehr von Hochsee-
fischereifallrzeugen, besonders nachdem die Reichsbauverwaltung den ehemaligen Scheiben-
hafen wieder ausgebaut hatte. Deshalb wurde zusammen mit der neuen Nebelsignalanlage im
Norden ein gleichartiges elektrisch betriebenes Luftnebelsignal Sud auf dem stehengebliebe-
nen Ostmolenkopf des ehemaligen Marinehafens errichter. Dieses Signal lag von der die
Einfahrt bezeichnenden Leuchttonne „Helgoland" rd. 1 sm entfernt. Das Signal - Kennung
Morsebuchstabe „S" (- - -) - erhielt einen Vierfachgruppensender mit der Tonhdhe von 500
Hertz und einer mechanischen Leistung von 2400 W.
Wie das neue, wenn auch zundchst provisorisch eingerichtete Hauptfeuer, konnten auch
die Nebelsignale Helgoland Nord und Hetgoland Sud noch im Jahre 1952, dem Jahr der
Obernalime der Insel von der Besatzungsmacht, zur Sicherung der Schiffahrt wieder in
Betrieb genommen werden.
LNS-Anlagen wurden dorI errichtet, wo Schiffahrt vor Hindernissen oder Untiefen
gewarnt werden sollen. Diese Bedeutung als „Bleib-weg"-Signal haben LNS-Anlagen in dem
Ma£e verloren wie die technische Ausrustung der Schiffe, insbesondere mit Radar, Stdndig
verbessert wurde.
Hinzu kommt, dati far die Bestimmung des Schiffsortes Schallzeichen nur bedingten
Wert haben, weil Abstand und Peilung der Schallquelle nicht zuverlissig ausgemacht werden
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Abb. 17: Nebelschallsender Sud auf dem Ostmolenkopf des Vorhafens (1983 abgebaur)
kunnen (Luft-Echo). Die Nebelschallanlage Nord ist vor einigen Jahren auBer Betrieb
genommen worden. Im Suden wurde die Anlage wegen der vielen Klein- und Sportbootfahr-
zeuge, die den Schutz- und Siclierheitshafen anlaufen, inz.wischen durch eine neue Schell-
anlage ersetzt. Gleichzeitig wurde 1985 auf der Mole des Vorhafens ein Nebelfeuer installiert.
Es zeigt bei unsichtigem Wetter ein monochromatisches Festfeuer, wird uber ein Sichrweiten-
meEger t geschaltet und wie alle Feuer der Insel von der Hauptschalts[elle T6nning aus
uberwacht. Diese Einfahrtshilfe wird erginzt durch eine Molenanstrahlung.
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Abb. 18: Schalttafel fur die Nebelscliatisender Nord und Sud (bis 1980)
7. Die Diinenbaken und Diinenfeuer
Von den „klemeren" Feuern auf Helgoland, dem Richtfeuer des Binnenhafens und der
Dune, dem Kabelfeldfeuer, den verschiedenen Molenfeuern sowie dem fruheren Wellen-
brecher- und dem Bullhornfeuer haben die Schiffahrrszeichen auf der Dane hervorragende
Bedeutung. Nord- und Sudzufahrt kdnnen wegen ihrer Richtung nur von hier aus bezeichnet
werden. Kein Wunder, daB vor 500 Jahren auch die ersten Seezeichen Helgolands auf der
heutigen Dune aufgestellt wurden, mehr als 100 Jahre vor dem Bau der Kohlenbluse. Aus
anfdnglich einfachen Masten (1532) wurden spiter (1663) dann h6lzerne Baikengeruste, die die
Schiffahrt an den gefdhrlichen Klippen vorbei in den Schutzbereich der Insel fuhrten.
Mitte des 19. Jahrhunderrs bestand die Bezeichnung der zur Helgolander Reede fuliren-
den Fahrwasser, die Nord- und die Siideinfahrt, aus zwei Richtlinien, die durch drei Baken
gebildet wurden, die Ostbake als gemeinsame Oberbake, die Nordbake als Unterbake far die
Nordeinfahrt und die Westbake ala Unterbake far die Sudeinfahrt. In einer Bekanntmachung
fur Seefahrer aus dem Jahre 1846 teilt Trinity House, London, mit, daB sie auf „Sandy Island"
drei neue, schwarz angestricliene und mit Dreieck-Toppzeichen versehene Baken aufgesrent
habe, weil die alten verfallen waren.
Die Reiclismarine ersetzte 1898 die h6lzernen Unterbauten durch eiserne Gittermasten
und grundete die Ost- und Nordbake auf eiserne Schraubenpf*hle. Allierdem erhielten die
Baken 6lgasgespeiste Seelaternen, so dal ein Einsteuern auf die Reeden auch bei Dunkelheit
m8glich wurde. Die Westbake wurde im Jahre 1908 in die damalige Niedrigwasserlinie
vorgesclioben und, weil sie nun stdrkerem Seeangriff ausgeserzt war, auf eisenummanrelten
Betonpfdlilen, die bis auf den Muschelkalk hinabreichten, errichtet. Diese drei im Jahre 1919
von der ReicliswasserstraBenverwaltung ubernommenen, unbewacliten und gasbetriebenen
Leuchtbaken bezeichneten auBerdem mit ihren Sektoren das Kabelfeld zwischen Dane und
Hauptinsel, die Loreleybank und die Reede 6stlich der Dune.
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Abb. 19: Feuersystem Dune bis zuin Jahre 1931/32
Anfang der 3Oer Jahre war der bauliche Zustand der Baken so schlecht geworden, dail sie
erneuert werden mu£ten. Auch waren sie, insbesondere die Nordbake, durch den fortschrei-
tenden Dunenabbruch bedroht. Urspranglich in der „Hohen Dune" gelegen, waren die
Grundungspfale schon 1922 durch eingerammte Eisenbahnschienen verldngert und nach der
Sturmflut im Oktober 1926 durch noch itngere Schienen abermals unterfangen worden.
Die Finanzlage des Reiches erlaubte zunichst ledoch nur behelfsmd:Bige Ma£nahmen. So
wurden im Winter 1931/32 die Ostbake durch ein billiges Holzgerust ersetzt und die stark
gefdlirdete Nordbake abgebrochen. Das Richtfeuer der Nordeinfahrt, bis dahin durch Ost-
und Nordbake gebildet, wurde durch ein Leitfeuer auf der Ostbake metzt. Par den
Kabelfeldsektor auf der Nordbake erriclitete man ein neues, kleines Feuer auf der Not·d-OSI-
Seite der Hauptinsel.
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Abb. 20: Alte Ostbake mit ihrem Ersatzbauwerk (1936)
Nordbake eingericlitet hatte, lIm tiefgehende Kriegsschiffe, die 6stlich der Dune ankerten
oder man8vrierten, vor der Unriefe zu warnen, konnte verzichrei werden, weil sie in den
letztenjahren vor dem Krieg auf 10 m Tiefe fur die Gewinnung von Sand abgebaggert worden
war.
1936 ender das Provisorium Ostbake. Die Isselburger Hutte wurde beauftragt, auf der
Dune einen zylindrischen, rot-wei£-rot waagerecht gestreiften Turm aus guEeisernen Platten,
4,3 m im Dirchmesser und 15,6 m hoch ·iber Gelinde zu bauen. Die Westbake wurde im
Jahre 1941 als Unterfeuer in eiserner Fachwerkkonstruktion erneuert und 1975 durch einen
rot-weitien Rohrmast als Tdger fur eine Doppellaterne ersetzt.
Die im 2. Weltkrieg und in der Zeit danach an beiden Turmen entstandenen Schdden (am
Oberfeuer muBren 18 Ringplatten ausgewechselt und rd. 200 Durclischu£lucher verschweiEt
werden) erwiesen sich aber als nicht so groB, daE die Feuer auf der Dane nichz schon 1952,
dem Jahr der Freigabe Helgolands, saniert und, anfangs gasbetrieben, der Schiffahrt wieder
zur Verfagung gestellt werden konnten. Sie wurden 1966/68 elektrifiziert und Ende der 70er
Jabre im Rahmen aller bundeseigenen Schiffahrtszeichen an der Kuste automatisiert. Ab-
gesetzt von den Feuern entstand auf der Dune fur Ober-, Unter- und Molenfeuer eine
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Im 16. Jahrhundert haben die Helgoldnder auf der Dune die ersten Schiffahrtszeichen
errichret. Sie wurden im Laufe von vier Jahrhunderten den gestiegenen Ansprachen, der
neuesten Technik und dem entsprechenden Vorschriftenstand stdndig angepaBt. Fur die
Helgoland anlaufende Schiffahrt haben sie bis heute nicht an Bedeutung verloren.
8. Betonnung, Tonnen-und Bauhdfe
Vermutlich sind in den Gewdssern um Helgoland schon Mitte des 17. Jahrhunderts
Seetonnen unterhalten worden. Nachgewiesen ist allerdings erst die im Jahr 1762 von
Hamburg ausgelegte und bis zur Obernahme Helgolands von den Engl ndern (1807) auch von
Hamburg verwaltete Tonne auf dem beruchrigten „Steen". Wahrscheinlich ist diese Position
in der Zeit, als die Insel zu England geh6rte, aber wieder eingegangen.
Ende des 19. jahrhunderts sind, abgesehen von kleineren Bo jen im unmittelbaren Insel-
bereich, zwei Positionen im Bereich der gefihrlichen Klippen in der Nordzufahrt mit der -
damals unbeleuchteteIi - Sellebrunntonne (schwarz) und der ebenfalls unbeleuchteren
Nathurntonne (schwarz-weiE horizontal gestreift) bezeichnet gewesen.
Von einer Betonnung der Gewisser um Helgoland kann erst Anfang des 20. Jahrhunderts
die Rede sein, als die Insel ihren Hafen bekommen hatte und damir die Zahl der die Insel
anlaufenden Schiffe erheblicli zunahm.
Die Beronnung Helgolands ist deshalb auch wenig geeignet, um die interessante, techni-
sche Entwicklung von schwimmenden Schiffalirtszeichen aufzuzeigen, wie sie sich fur die
FluBreviere Ems, Weser, Elbe und Eider seit dem 16. Jalirhundert vollzogen hatte; eine
vielgesralrige Entwicklung von einfachen Spitzkegelfurmigen, h6lzernen HohlgefdBen bis hin
zu den heute eingeserzten stdhlemen Einheitsleuchttonnen.
AIs am 7. 11. 1919 das Seezeichenwesen Helgolands - soweit es vom Marine-Lotsen
Kommando Withelmshaven wailrgenommen worden war - an das Wasserbauamt Tunning
ubergeben wurde, berraf das die drei Leuchtbaken auf der Dune und die gesamte Betonnung
der Helgoliinder Gewisser. In diesem Ubergangs jahr waren 23 Positionen um Helgoland
herum bezeichnet, mit:
- 1 Leuchtheultonne („Sellebrunn")
- 4 Doppelkonus-Leuchttonnen („Helgoland B", -Nathurn", „Dune 02", „Steingrund S")
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- 1 Glockentonne („Hogstean")
- 3 Bakentonnen („Dune 01", „Hogstean", „Loreleybank S")
- 11 kleineren Spitz- und Spierentonnen und 3 Ankerbojen.
1930 waren an grolien Leuchttonnen die Positionen,D" und „H.K.* (die Leuchttonne
„H.K." bezeichnete Hummerkisten und unterstand nicht der Verwaltung) und weitere 10
Jahre spater die Positionen „Dune S", „Loreleybank" und die „HSG" (Hummerschutzgebier)
hinzugekommen.
ZahlenmiEig hat sich an der Betonnung bis heute nichr viel gedndert. Um Helgoland
liegen heute sieben groBe Leuchttonnen und 26 unbefeuerte Tonnen zur Bezeichinung des
Fahrwassers und Kennzeichnung der Untiefen und Hindernisse.
Bis zum Ende des Ersten Weltkrieges hat die Kaiserliche Marine die schwimmenden
Seezeichen um Helgoland herum betreut. Danach nahm das Preu£ische Wasserbauamt
T6nning diese Aufgaben walir, anfangs von Tdnning aus, aber schon weIiig spdter auf dem
Geldnde und in den Werkstdtten seines Bauhofes auf Helgoland. Diese Aufgabenverlagerung
nach Helgoland war notwendig geworden, weil der Tonnenhof T6nning den Aufgabenzu-
wachs aus der Helgolhnder Betonnung niclit mehi· verkraften konnte. Das PreuBische
Wasserbauamt diskutierte Anfang der 30er Jahre, als sein Vorhaben, die angekaufte Wei·ft in
T6nning zu einem modernen Tonnenhof auszubauen, gescheitert war (1929), die gesamre
GroBbetonnung - bis auf die Eiderberonnung - nach Helgoland zu verlagem. Das in T6nning
bestehende Tonnenhofgeldnde war damals nicht genugend erweiterungsfdhig, und die Anla-
gen waren dringend modernisierungsbedurftig. Auf Helgoland, wo die Tonnen derzeit zwar
auch behelfsmdEig bearbeitet und untergebracht waren, ergaben sich nach Ausbau des
Scheibenhafens und nach Beendigung der Neubauarbeiten des preuBisclien Uferschuzzb·Bros
durch Ubernahme einzelner Gebdude und Lagerplbtze gute Mdglichkeiten, einen Tonnenhof
mit besseren Hafen; Kran- und Gelandeverlidltnissen einzurichten, als sie damals in Tdnning
kostengunstig herzusrellen gewesen wiren. Autierdem standen der Reichs-Seezeichenverwal-
cung das alte Tages-Elektrizitatswerk und das unterirdische, bombensichere ehemalige Elek-
trizirdtswerk (Zentrale) zur Verfugung.
Doch 1932/33 lieE sich die Herrichtung eines Tonneniofes auf Helgoland aus Kosten-
griinden niclit verwirklichen. Es blieb bei einer bescheidenen Teilmalinahme fur die Unter-
bringung der Hetgol nder Leuchttonnen, einer Lampenwerkstatt und eines Entrostungsrau-
mes im ehemaligen Marine-Tageselektrizititswerkes (Tonnenschuppen D und der Hetgolin-
der Fahrwassertonnen im unterirdischen Elektrizitdtswerk (Tonnenschuppen II).
Auf dem Bauhof des Reichsneubauamres im Sudhafengeldnde wurden die Ausranings-
anlagen fiir den Binnenhafen und ab 1933 auch fur den Sadhafen instandgesetzt und
unterhalten.
Die Anlagen des Tannen- und Bauhofs auf Helgoland wurden Ende des Zweiven
Weltkrieges restlos zerst6rt. Sie hatten den Reichs-, aber auch den Landes-, Neubau- und
Unterhaltungsaufgaben gedient: als Bauhof fur MaBnahmen zur Sicherung des Inselsockets,
der Dune (uberwiegend im Auftrage fur das Land Preulien und far die Gemeinde Helgoland)
sowie zur Unterhaltung der ortsfesten Seezeichen, als Tonnenhof fur die Konservierung und
Reparatur der schwimmenden Seezeichen. Die Vereinigung aller Seezeichen- und Bauarbeiten
in einer Hand hatte sich, nicht zuletzt wegen der guten Auslastung des Personals, der
Maschinen und Gerdre, hervorragend bewdlirt.
Nach dem Wiederaufbau abernahm die Helgolinder Au£endienstsrelle des Wasser- und
Schiffahrtsamtes Tdnning neben den Schiffahrtazeichen-Aufgaben und dem Schutz des Insel-
sockels auch die Verwaltung der Hifen und Molen der ehemaligen Kriegsmarine (Sudhafen
und Binnenhafen) als Aufgabe des Bundesministeriums fur Verkehr.
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Abb. 23: Tonnenarbeiten vor Helgoland. Vom Seezeichenschiff .Kapitan Meyer" wird eine neue
„Sellebniim" ausgelegr
Helgoland blieb auBerdem unverzichrbar fur die vodibergehende Winterlagerung von
Leuchttonnen und als Zufluchtshafen fur den Tonnenleger selbst, wenn bei Eisgang die
Kustenhtfen Tdnning und Busum mcht mehr angelaufen werden konnten. Es war deshalb
keine Frage, daB Helgoland auch nach 1952 far die speziellen und vielseitigen Unterhaltungs-
aufgaben der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes auf der Insel und wegen der
besonderen Verkehrsverhiltnisse wieder einen gut ausgerusteten Tonnen- und Baullof mit
groBem Freigelinde uiid geeig eten Werksthten benbtigre.
Als Standort wurde die Sudostecke des Sudhafens gewbhit. Von hier aus hat man einen
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Abb. 24: Tonnenschuppen, Werkstdtten und Tonnenlager (1933)
liegt gunstig zur Westkaje im Sadhafen und zur Sudkaje im Vorhafen sowie zum West- und
SuddaInrn.
Der U-fdrmige GrundriE des Tonnenhofes ist zum Sudhafen hin offen, das Dienstwohn-
gebdude steht auf der Vorhafenseite. Daran schlieBen sich Tonnenhalle und Magazin und
rechtwinklig dann die Werkstitten und Lagerriiume an. Das Sozialgeblude mit Wohnung far
den Plarzmeister schliefit den Komplex zur Ortschaft hin ab.
Der AuBenbezirk Helgoland ist mit den notwendigen Maschinen ausgerustet, hat als
Tonnenhofskran einen leistungsstarken Mobilkran, fur Landtransporte einen Unimog und als
Seezeichenfahrzeug eine Barkasse.
Dem Leiter des Au£enbezirkes stehen eine Verwaltungsangestellte und fur den Hafen-
meisterdienst drei Bedienstete zur Seite. Die Unterhaltungsarbeiten im Strecken- und Werk-
stattbereich versehen heute 14 Bedienstere.
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9. Das Feuerschiff„Helgoland"
In den Jaliren von 1913 bis mindestens 1918 hat ndrdlich vom Steingrund auf der Position
54' 15' N; 8'4' 0, etwa 7,2 sm rw. 58,5' vom Leuchtturm Helgoland, auf 16 m Wassertiefe
ein roles, dreimastiges Feuerschiff, mit zwei schwarzen B llen senkrecht wbereinander im
Groiltopp gelegen.
Iii der Seekarte des Reichs-Marine-Amtes, Berlin, Nr. 88, Ausgabe 1913 ist eingetragen:
Fach. Helgoland (versw.)
2 F. U- Wss-Gl. N-S
Das FS zeigre zwei feste Feuer und gab bei Nebel und unsiclitigem Wetter Signale mit
preBluftangetriebenem Horn und Unterwasserglocke.
Dieses Feuerschiff unterstand der Reichsmarine und war versuchsweise ausgelegt.
Es handelte sich um das FS MINSENER SAND (252 BRT, 35,50 m lang und 6,90 m
breir, ohne Antrieb, mit 14 Mann besetzt), das von der G. H. Thyen Werft in Brake/
Unterweser gebaut und am 21. 03. 1914 abgeliefert worden war. Offenbar hat burzfristig
1913/14 noch ein anderes Schiff ausgelegen.
4
4.9
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Abb. 25: Feuerschiff „Helgoland" (1913-1918)
1918/19 war das Versuchs-Feuerschiff „Helgoland" zwischen Libau und Reval eingesetzt
und hat nacli dem 1. Weltkrieg wieder auf seiner ursprunglichen Position gelegen. Es wurde
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10. Der Wiederaufbau nach 1945
Kurz vor Beendigung des 2. Welthrieges, am 18. und 19. April 1945, wurde der
schwerste Lufrangriff auf Helgoland geflogen. Dieser Doppelschlag auf die Insel vernichrete
im Unterland nahezu alles, was vom Bombenangriff im Oktober 1944 noch stehengeblieben
war. Auf dem Oberland waren mehr als V der Bebauung zersrdrt, auch alle Seezeichenanlagen
zind die Bauhtife. Lediglich der Turm auf der Dune hatte, wenn auch mit Beschddigung, den
Krieg und die Jahre danach uberstanden. Doch der Kampf der Helgoldnder gegen die weitere
Zerstdrung ihrer Insel dauerte noch sieben lange Jahre. Erst mit der Freigabe am 1. Mdrz 1952
konnre der Wiederazifbau beginnen. Helgolands Wert fur Schiffahrt und Fischerei smnd trorz

















Abb. 26: Provisorisches Leuchtfeuer auf dem ehemaligen Flakleitstand (1952)
3. 9, 1. 'F 97
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auBer Zweifel. Hinzu kam, dati Hetgoland sich auch als Standorr far Funkorrungsanlagen
bestens eignete.
Unter der Uberschrift „Bundesaufgaben auf Helgoland - Wiederaufbauma£nahmen im
Interesse der Handelsschiffahrt und der Hochseefischerei" richrete die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Kiel im Auftrage des Bundesministers fur Verkehr beim Wasser- und Schiff-
fahrtsamt T6nning eine besondere Bauabteilung Helgoland far den Wiederaufbau der See-
zeichen sowie der Hafen- und Schutzanlagen ein.
Kaum waren die feierlichen Reden des 1. Mirz 1952 verklungen, die Freigabe-Fesrgiste
hatten die Insel gerade wieder verlassen, da legre der Tonnenleger „Kapitin Meyer" des
Wasser- und Schiffahrtsamtes Tanning die wichtigsten Tonnen zur Bezeichnung der Hafen-
einfahrt wieder aus. Mitte April lagen bereits wieder die meisten „Wegweiser": 4 Leucht-
tonnen, 4 groBe Bakenronnen und 20 unbefeuerre Fahrwassertonnen.
Der Flakleitstand, ein Stahlbetonturm mit Klinkerverblendung, 1938 errichter, der den
Krieg als einziges hdheres Gebiude uberstanden hatte, erwies sich als geeigneter Triger fur ein
provisorisches Seefeuer. Zusammen mit dem Seezeichenversuchsfeld, damals noch in Bruns-
buttel, waren bereits ein Jahr vorher eine h zeme Laterne und eine Drehoptik so weit
Abb. 27: Am 17. Mai 1952 wurde das Leuclitfeuer wieder in Betrieb genommen. V. li. Bundesverkehrs-
minister Dr.-Ing. Seebolim, Vorstand des WSA Tanning Oberregierungsbaurat Dr.-Ing. Behr, Leiter der
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vorbereitet worden, da£ der Bundesminister fur Verkehr, Dr.-Ing. Seebohm, das Hauptfeuer
Helgoland schon am 17. Mai wieder zunden konnte. Aus 77 m H6he fiber dem Meer, nicht
ganz so hoch wie fruher und mit geringerer Betriebslichtstbrke und Tragweite, wurde 10
Wochen nach der Freigabe wieder die charakre istische „5-Sekunden-Blitzkennung" vom
Helgolander Felsen aus gezeigt.
Ein Dieselaggregat mit Batterie gab die elektrische Energie. Alarm- und Sicherheitsvor-
richtungen gewdhrleisteten auch in der Obergangszeit, dal die Anlage so sicher arbeitete wie
das alre Feuer, so daB man sich vor der endgultigen Wiederherstelizing dieses Seefeuers
zunichst dem Wiederaufbau der zerst6rten Hafenanlagen zuwenden konnte.
Seine frahere H6he von 81,5 m uber dem Wasserspiegel und die alie Lichtstarke erhielt
das Hauptfeuer dann in den Jahren 1964/65. Die damals bereits getroffenen Oberlegungen,
das neue Feuer auch in eine Radarsicherung fur Elbe und Weser einbeziehen zu ktinnen,
wurde bei der Konstruktion der Laterne berucksichtigt, indem sie fir die Aufnahme einer
Radarantenne ausgelegt wurde. Diese Idee ist aber erst 20 Jahre spbrer im Zusammenhang mit
dem Verkehrssicherungssystem Deutsche Bucht verwirklicht worden.
Als erstes mufiten der Turm um rd. 5 m erhuht und die Kriegsschdden an der Verblen-
dung beseitigt werden.
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Abb. 28: Ersatzfeuer fur die Zeir der Instandsetzungsarbeiten am Leuchcturm
Fur die Dauer der Bauzeit wurde etwa 600 m ndrdlich des Turmes das Feuer voruber-
gehend auf einem Gerust installiert. Es zeigte eine rote Blitzkennung. Im neuen Turmkopf,
ausgefuhrt in Stahlberonbaziweise, wurde der rundum verglaste Beobachtungsturm eingerich-
tet, von dem eine Treppe in ein rundes Zwischengeschoil mit au£en herumgefullrter Gaterie
zur Beobachtung der Nachbarfeuer und des freien Seeraumes fulirt. Vom Zwischeiigescholi
aus gelangt man in den daraberliegenden Laternenraum.
Mit der Verblendung des ganzen Turmschaftes aus besonders auf Wasserdichrigkeit
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geprufren Vormaziersteinen und der Vergrdherung der schieilschartenarrig ausgebildeten
Fenster im Turm wareii die bautichen MaBnahmen bis auf die leuchtfeuerrechnische Einrich-
rung abgeschlossen.
An die leuchrfeuerrechnische Ausrustung stellte die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
als Auftraggeber drei Forderungen:
- Die Lichtstarke des Strahlenbundels sollte 25 bis 30 Mill. Candela berragen,
- der Lichrblirz 0,1 s andauern und
- sich alle 5 s wiederholen.
Diesen Bedingungen genagre ein Hochleistungs-Drehfeuer, das noch heute allen Anspruchen
gerecht wird. Auf einem mit Motor angetriebenen Drehtisch sind drei katadioptrische
Scheinwerferlinsen von 60 cm Durchmesser im Winkel von 120 angeordnet. Sie werden mit
4 Umdrehungen pro Minute um zwei festsrehende, ubereinander angeordnete Xenon-Kurz-
bogenlampen XBO 1600 W/2 (heure 2000 W/Gi.) bewegt. Jedes Linsenfeld (Brennweite
250 mm) ist so geschliffen, daE eine Streuung in den linken und rechten 90'-Sektoren von
i 1,50 auftrirr, so daB der Blitz ein wenig vor- und nachleuchret und die Schiffahrt das Feuer
leicliter auffassen kaiin. Die oberen und unteren 90'-Sektoren sind ohne Streuung geschliffen.
Die zweite Linsenebene, die uber den drei unteren liegt, ist genauso ausgefullrt und dient als
Reserve fur den Fall, daB die untere Ebene ausf lt.
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Abb. 30: Leuclitturm mit Dienstwolingeb uden (1965)
Das Drehfeuer wird von Asynchronmotoren angetrieben, die durch Elektromagnetkupp-
lungen mit dem Getriebe verbunden sind. Die Betriebsticlitstirke der einzelnen Blitze liegt
zwischen 2,89 und 3,07 Mio cd. Die Tragweite betr gt 28 sm.
Die Leuchtfeueranlage, von der Firma Siemens, Erlangen, ersrellt (die Optik hat die
Firma Weule aus Goslar geliefert), kostete seinerzeit rd. 100000 DM. Sie wurde am 1. August
1965 durch den Bundesminister fur Verkehr offiziell in Betrieb gesetzt. Die Kosten fur den
voribufigen Ausbau des Flakleirsiandes als Leuchrfeuer beliefen sich auf 57000 DM, fur den
endgultigen Umbau wurden 340 000 DM aufgewendet. Insgesamt sind fur den Wiederaufbau
alter Seezeichenanlagen auf Helgotand 3,3 Mio. DM ausgegeben worden.
Helgoland konnre die Aufgaben, die ihm durch seine einzigartige Lage im Zentrum eines
der meist befahrenen Gewisser der Welt von Natur zugewiesen sind, jetzt wieder volt
erfullen.
11. Rationalisierung-Automatisierungund Modernisierung
Noch bis Mitte der 60er Jahre wurden alle Leuchtturme an der schieswig-holsteinsichen
Kuste von Leuchtturmwirrern bewacht, so auch auf Helgoland, wo ein regelrechter Schicht-
dienst durchgefuhrt wurde. Die W ter hielten „ihren Turm" und das Geldnde des Leuchtfeu-
ergeh6ftes instand, pflegten Batterien und Maschinenanlagen, warteten Kennungsgeber und
reinigten die Optik, 6lten Drehantriebe und Wechselvorrichtungen, beseitigten Mdngel und
St6rungen an den elektrischen und mechanischen Gerkeii, sorgten fur Betriebs- und Ver-
brauchsstoffe, fuhrren Kontrollbucher, erledigren Abrechnungen und v. a. m. Von Sonnen-
untergang bis Sonnenaufgang hielr sicli der Wdrter in Bereitschaft, um bei Sturungen oder
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Leuchtturm aus die Feuer auf der D ine, die Leuchttonnen rund um die Insel sowie die Feuer
in den Nachbarrevieren. Die Leuchtfeuerwirter erfullten ihre veranavortungsvolle Aufgabe
mit grolier Hingabe und entwicketten unter meist ungew6hnlichen Lebensbedingungen und
weit sie oft auf sich allein gestellt waren, groBe Geschicklichkeit und Vielseitigkeir.
Der letzte Wdrter in der 350 Jahre langen Geschichte Helgoldnder Leuchrfeuer war
Wilhelm Kruil. Er Ming nach 30 Jahren Tirigkeit im Leuchtfeuerdienst am 1. August 1986 in
den Ruhesrand. Sein Dienstposten wurde nichr wieder besetzt. Moderne Technik, Computer,
automatische Steuer- und Uberwachungseinrichtungen haben seinen Platz eingenommen.
Es waren die stdndig steigenden Kosten fur den Leuchrfeuerbetrieb und fur die Unterhal-
tung seiner Einrichtungen, die RationalisierungsmaBnahmen erforderlich gemacht hatten.
Auiterdem mu£te auf hdhere Anforderungen, die die Schiffahrt an die Sicherheit und die
rechnischen Einrichtungen stellte, reagiert werden. Das Ergebms war die Automation des
gesamten Schiffahrtszeichenbetriebes und seine Modernisierung.
Im Bereich des Wasser- und Schiffabrtsamres Tanning wurde damit Ende der 60er Jahre
auf Sylt begonnen.
Die Helgoldnder Feuer siiid 1986/87 zu einem Schaltbezirk mit ferngeschalteten und
fernaberwachten Anlagen zusammengefa£t worden. EinbezogeIi sind alle ortsfesten Seezei-
chen der Insel:
- das Haupieuer
- das Kabelfeld- und Quermarkenfeuer
- das Binnenhafen-Richtfeuer (Ober- und Unterfeuer)
- die Binnenhafen-Einfahrisfeuer (Bb und Stb)
- die Anstrahlung Ost- und Westdamm
- die Vorhafen-Einfahrtsfeuer (Stb, auBen und innen)
- das Vorhafen-Einfahrtsfeuer (Bb)
- die Vorhafen-Einfahrtsanstrahlung (Bb und Stb)
- das Vorhafen-Nebelfeuer
- die Vol·liafen-Nebel-Schallaniage (NSA)
- die Helgoland-Diine-Feuer (Ober; Leit- und Unterfeuer)
- das Helgoland-Dane-Molenfeuer
Zu den technischen Ger ten, die im Leuchrturm eingebaut sind und deren elektronischen
Anlagen in einer geschirmten Kabine untergebracht sind, gehart auier der Strom- und
Notstromversorgung (zwei 30 kVA Aggregate ubernehmen bei Netzausfall die Versorgung
der Seezeichen, der Sprechfunk- und Radaranlagen) eine Ortssteuerantage, die alle Funktio-
nen, die bis dahin von Hand gesteuert wurden, selbsttitig ablaufen l it und uberwacht.
Zusrandsiinderungen der leuchtfeuerrechnischen Aiilagen, Berriebs-, Hinweis-, St, r- und
Alarmmeldungen werderi fiber ein Fernwirksystem (Gearrans 2100) und eine automatische
Durchwahleinrichtung der Bundespost nach Tdnning in die dortige Hauptschaltstelle an den
Zentralrechner ubertragen, wo dann z. B. bei Toralausfall eines Feuers eine Alarmmeldung
ausgeldst wird.
Im automatischen Betrieb werden die Feuer durch astronomische Schaltuhren oder
Ddmmerungsschalter, die Nebelfeuer und Nebelschaltanlagen durch Sichtweiten-MeBgertte
geschaltet. Alle Feuer sind so ausgerastet, daB ihr Betrieb in vielen Fillen auch dann noch
gewdhrleistet ist, wenn technische Stdrungen auftreten oder einzelne Gerdte ausfallen, d. h.,
die wichtigsten Baugruppen eines Feuers (z. B. Lampe, Kennungsgeber, Stromversorgung)
sind gedoppek.
Schiffahrtszeichen dienen der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. Ihre Ver-
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Abb. 31: Schalrblockbild der Feuer auf Helgoland
fugbarkeit hat fur die zustdndige Beh6rde den h6chsten Stellenwert. Die Modernisierung und
Anpassung an neueste Techniken ist eine stdndige Aufgabe der Wasser- und Schiffahrisver-
waltung des Bundes. Fur die Automatisierung und Modernisierung alter Helgoldnder Feuer
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Abb. 32: Elektronische Ortssreueranlage
12. Verkehrssicherungssystem Deutsche Bucht
In den Jaliren 1983/84 wurde fur den Bereich der Deutschen Bucht ein Verkehrssiche-
rungssystem eingericlitet mit dem Ziel, die Schiffahrt im verkehrsm lig kritischen freien
Seeraum zu uberwaclien, gef hrliche Verkehrssituationen im Entstehen zu entdecken und die
Schiffahrt zu informieren, zu beraten und notfalls zu lenken.
Dieses Verkehrssicherungssystem Deutsche Buclit ist eine technische Mafinalime zur
Verhinderung von Schiffsunfdllen in der Deutschen Bucht und zur Verhutung von Gefahren
far die Umwelt durch Meeresverschmutzungen.
Zur Uberdeckzing der innereri Deutschen Bucht wzirde auf Helgoland die Kustenfunk-
stelle „Deutsche Bucht-Revier-Radio" aufgebaut. Die Sende- und Empfangsantennen sind auf
der Sudwest-Seite des Leuchtturms in ca. 80 m Hdhe montiert, die funkteclinischen Anlagen
im 10. Stockwerk des Leuchtturms untergebracht. Damit ist die UKW-Bedechung des
ustlichen Verkehrstrennungsgebietes bis zu einer Reichweite von 70 km sichergestelk.
Wesentlicher Bestandteil des technischen Konzepres ist aber das 48 km weit reichende
Radar (Weirbereicharadar), mit dem die von Westen kommenden Schiffe etwa 20 km vor dem
FS Deutsche Buchr und dem Kreuzungsbereich der „Precautionary Area" erfalit werden
k6nnen. Das Radarbild dieser Anlage wird uber eine 9 GHz Richtfunkverbindung zur
Verarbeitung in die Revierzentrale Wilhelmshaven ubertragen.
Von hier aus erfolgt auch der Informationsdienst, die Verkehrsuberwachung und die
Navigationsunterstutzung.
Eine Prizisionspeitanlage zur Identifizierung von Zielen und Unterstutzung des Beob-
achters bei Standortbestimmung erg nzt diese Technik.
Der Helgoldnder Leuchtturm, wegen seiner Hahe und der vielen Stockwerke ideal als
Antennentrdger bzw. fur die Unterbringung der elektrischen und elektronischen Betriebsein-
richtungen geeignet, wurde wieder zur Baustelle.
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Abb. 33: Verkehrssicherungssysreme an Elbe, Weser, Jade, Ems und in der Deutschen Buchr
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die Decke eine Stahlbetonplattenverstirkung mit 1,20 m Uberstand, um die Verankerungsele-
mente fur den 19 m liohen Peilantennen··Gittermast, den hydraulischen Kran und die ubrigen
Antennenkonstruktionen aufnehmen und die statischen und dynamisclien Krdfte in die
Turmw nde einleiten zu kdnnen. Auch das Laternendach muBte fur den Aufbau des Radar-
domes mit der Weitbereichsantenne erneuert werden.
Doch die gr6Bten bazilichen Verhnderungen spielten sich im Inneren des Turmes ab, wo
praktisch alle Stockwerke far die neue Nutzung der technischen Antagen umgebaut und fur
Schalt- und Oberwachungsanlagen auch der ubrigen Schiffahrtszeichenanlagen auf Helgoland
hergerichret wurden.
Am 12. Nov. 1984 hat Bundesverkehrsminister Dr. Werner Do inger die Weitbereichs-
radaranlage Helgoland von Wilhelmshaven aus in Betrieb genommen. Fur das den neuen
Verkehrsstrukturen in der Deutschen Bucht angepalite technische System ist Helgoland heute
und in Zukunft wiclitiger Standort zur Sicherung des Schiffsverkehrs in der Deutschen Bucht.
13. Schlu£wort
„Nautae in tempestatibus terram timent." Der alle Seneca spricht aus, was auch lieute
noch Gdlrigkeit hat. Solange Schiffahrt besteht, ist die Menscliheit verpflichtet, den Seefah-
rern in ihrem schweren Beruf beizustehen.
Zwar sind die Zeiten, als Leuchrfeuer zu den Weltwundern zililten, lingst vorbei. Doch
nach wie vor ziellen alte und neue Leuchtturme magisch das Interesse auf sich.
Die Sorge um die Sicherheit der Menschen auf See hat sfindig wechseinde Systeme
hervorgebracht. Allen Fortschritten der elektronischen Navigation zum Trotz haben und
werden auch in Zukunft die visuellen Schiffahrtszeiclien ihre Bedeutung behalten. Nicht nur
die Kleinschiffalirt ist auf sie angewiesen, auch die mit modernster Technik, Satellitennaviga-
tion, Funkortung usw., ausgerustete GroBschiffalirt mag auf die optischen Signate nicht
verzichten. In brenzligen Situationen ist der Augenschein immer noch sicherer und beruhi-
gender als der ausschlieBliche VerlaE auf die Instrumente.
„Feuer und Licht fur den Weg auf den Meeren": Die Ithakaer zundeten Feuer an, damit
Odysseus den Heimathafen erkannte, und Sostratos aus Knidos baute im 3. vorchristlichen
Jabrhundert auf Pharos den Turm der Turme. Heute stehen mehr als 15 000 Leuchtfeuer und
60 000 schwimmende Seezeichen wellweit im Dienste der Schiffallrt.
Einer der gro€en Leuchttiirme steht auf Helgoland. Alle funf Sekunden ein Blitz
„bedeutet: dot·t ist ein feuer,
dort ist der ort wo das feuer ist,
dort wo das feaer ist ist der orr".
(Enzensberger)
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